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SUMMARY 

Pilots  Memory  and  Psychomotor  Performance 
Evaluation  in  Relation  with  Age. 

Previous  studies  have  shown  an  age  related  decrement  in 
the  performance  of  pilots  tested  in  a flight  simulator 
under  intense  attentional  requirements. 

The  purpose  of  this  experiment  was  to  evaluate  the 
relationship  between  age  and  aviation  related  tasks  on 
performance. 

We  tested  31  military  and  69  commercial  pilots 
(including  34  former  military  pilots),  age  range  23  to  59 
years,  mean  age  40  years  old,  on  SEPIA,  a motion  based 
psychomotor  evaluation  device.  SEPIA,  similar  to  a 
flight  simulator,  is  currently  used  to  screen  aviator 
candidates  in  the  French  Navy. 

A significant  correlation  was  observed  between  age  and 
psychomotor  performance  and  working  memory. 
Younger  pilots  tended  to  perform  better  than  older  ones. 
SEPIA  scores  were  also  affected  by  experience,  assessed 
by  total  flight  time  and  years  of  flying.  When  looking  at 
the  different  age  groups,  simulator  and  memory 
performance  decrements  were  statistically  significant  at 
age  41  and  beyond.'  Type  of  training  and  experience, 
either  for  fighter,  maritime  patrol  or  commercial  pilots, 
did  not  influence  performance.  Self  graded  analysis  of 
simulator  performance  was  in  agreement  with  the  real 
score  and  not  age  dependent. 

These  tests  did  not  allow  us  to  evaluate  flying  skill  of 
the  participants,  but  only  psychomotor  capacity  and 
adaptation  to  a new  aeronautical  environment.  However, 
it  is  quite  valid  to  take  into  consideration  the  age  of  the 
pilot  when  he  transitions  to  another  aircraft  (after  a first 
performance  evaluation,  naturally  taking  into  account 
individual  differences). 

INTRODUCTION 

En  aeronautique  civile  ou  militaire,  pres  de  70%  des 
accidents  sont  dus  aux  facteurs  humains  (1).  Le  pilotage, 
pour  etre  performant  repose  sur  des  capacites 
individuelles  sensorielles,  psychomotrices  et  cognitives, 
sur  une  competence  et  une  experience  acquises  lors  de  la 
formation  et  pendant  la  carriere  et  enfin  sur  des  facteurs 
sociocollectifs. 

Dans  quelle  mesure  Page  influe  sur  les  performances  en 
vol  ? 

Les  ressources  sensorielles  qui  s’ah&rent  avec  le 
vieillissement  sont  regulierement  6valuees  lors  des 
visites  d’aptitudes  medicales  systematiques.  La 
frequence  de  ces  visites  augmente  avec  Page, 
temoignant  de  la  non-linearite  des  degradations 
physiosensorielles. 


Les  facteurs  sociocollectifs  sont  influences  par  le 
vieillissement.  Les  pilotes  plus  ages  ont  plus  de 
difficultes  a faire  face  aux  perturbations  physiologiques 
engendrees  par  les  rythmes  de  travail  desynchronises 
(2).  Les  capacites  d’adaptation  k de  nouvelles 
procedures,  d’acquisition  de  m£thodes  et  d’integration  a 
un  equipage,  sont  aussi  reduites. 

Les  performances  cognitives  et  psychomotrices  peuvent 
etre  affect£es  par  1’age,  particulierement  en  situation  de 
division  d’attention  importante  (3).  Dans  ces 
circonstances,  l’experience,  sous  reserve  de  similarite 
des  conditions,  peut  contrebalancer  l’effet  negatif  de 
Tage  sur  les  performances.  Leirer  et  Coll,  ont  montre 
lors  d’une  etude  sur  simulateur  de  vol,  que  des  pilotes  de 
30  k 48  ans  (moyenne  d’age  de  37,6  ± 6,1)  pr^sentaient 
des  performances  inferieures  a celles  de  jeunes  pilotes 
de  18  k 29  ans  (moyenne  d’§ge  de  25,5  ± 3,6).  Cette 
degradation  des  performances  liee  k l’&ge  etait 
particulierement  patente  en  situation  de  division 
d’ attention  importante,  sollicitant  a un  niveau  saturant 
les  capacites  mnesiques  (4).  Cependant  dans  cette  etude, 
tout  comme  dans  la  prec6dente,  un  effet  experience  a ete 
suspecte,  les  sujets  plus  kg6s  ayant  moins  vole 
recemment  que  les  pilotes  plus  jeunes. 

Le  but  de  ce  travail  est  done  d’evaluer  l’effet  du 
vieillissement  sur  les  performances  de  pilotage  et  les 
capacites  mnesiques,  en  situation  de  division  d’attention. 
II  est  aussi  de  mesurer  Pinfluence  relative  de  la 
formation  initiale  sur  les  performances  observees.  Pour 
limiter  les  biais  lies  k une  similarite  de  situation,  soit 
l’equivalent  d’un  apprentissage,  il  n’a  pas  ete  fait  appel 
k un  simulateur  de  vol,  qui  aurait  pu  etre  familier  a 
certains  pilotes.  Les  tests  ont  ete  realises  sur  une  plate- 
forme  mobile  devaluation  psychomotrice  appeiee : 
« systeme  devaluation  des  pilotes  de  Taeronautique 
navale»  (SEPIA),  utilisde  dans  le  Service  Local  de 
Psychologie  Appliquee  de  Paeronautique  navale  pour  la 
selection  des  candidats  pilotes  de  la  Marine. 

METHODS 
Population  etudiee 

Sur  une  p6riode  de  six  mois,  cent  pilotes  professionnels 
volontaires  - 31  militaires  et  69  civils  (dont  34  anciens 
militaires)  - ont  ete  recrutes  k P occasion  d’une  visite 
d’aptitude  passee  au  centre  d’expertise  medicale  du 
personnel  navigant  (CEMPN)  de  Toulon.  Ils  ont  ete 
repartis  en  quatre  tranches  d’age  d’effectif  identique  : 25 
pilotes  ont  de  21  a 30  ans,  25  de  31  a 40  ans,  25  de  41  a 
50  ans  et  25  de  5 1 a 60  ans. 

On  distingue  parmi  les  pilotes  militaires  : 

19  pilotes  de  chasse, 
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12  pilotes  d’avions  multimoteurs  (liaison  ou 
patrouille  maritime). 

Les  pilotes  civils  - 65  pilotes  de  ligne  et  4 pilotes  de  la 
securite  civile  - peuvent  etre  repartis  en  fonction  de  leur 
formation  d’origine  en  trois  categories  : 

35  pilotes  de  ligne  qui  n’ont  jamais  6t€  militaries, 

20  pilotes  qui  ont  ete  pilotes  de  multimoteurs  durant 
leur  experience  militarie, 

14  pilotes  qui  ont  ete  pilotes  de  chasse  durant  leur 
experience  militarie. 

Pour  une  exploitation  coherente  des  resultats,  compte 
tenu  d’une  grande  difference  de  moyenne  d’age  entre  les 
cinq  categories  de  pilotes  definies  ci-dessus,  ils  ont  ete 
reunis  en  trois  groupes  d’age  et  de  formation  initiale 
homogenes : 

les  pilotes  de  ligne  qui  n’ont  jamais  ete  pilotes 
militaries ; 

les  pilotes  de  chasse  et  les  anciens  chasseurs 
reconvertis  dans  l’aviation  civile  ; 
les  pilotes  de  multimoteurs  militaries  et  les  anciens 
pilotes  de  multimoteurs  reconvertis. 

Des  criteres  d’inclusion  stricts,  definis  ci-dessous,  ont 
ete  imposes.  Seuls  ont  ete  retenus  les  pilotes  : 
brevetes  et  en  activite  ; 

d’avions  uniquement  (la  plate-forme  SEPIA 
reproduit  un  poste  de  pilotage  d’avion) ; 
dont  toute  l’activite  professionnelle  s’est  deroulee 
dans  cette  seule  sp&rialite  (les  mecaniciens 
navigants  ulterieurement  formes  au  pilotage  ont  ete 
exclus) ; 

medicalement  aptes,  sans  affection  aigue  ou  dette  de 

sommeil  le  jour  des  epreuves  ; 

sans  anomalie  du  sens  chromatique  et  de  l’audition 

(les  sujets  qui  beneficient  d’une  derogation  pour 

hypoacousie  ont  ete  elimines) ; 

ne  disposant  d’aucune  connaissance  ou  experience 

de  la  plate-forme  SEPLA 

La  moyenne  d’age  des  participants  est  de  40  ans  et  5 
mois  (ecart-type  10,9),  le  plus  jeune  a 23  ans,  le  plus  age 
59  ans.  Ils  totalisent  de  360  a 21  000  heures  de  vol  et  de 
2 a 40  annees  d’experience  du  pilotage. 

Materiel 

La  plate-forme  devaluation  SEPIA  est  composee  dun 
poste  de  controle  et  dime  cabine  d’aeronef  relies  par  un 
ordinateur  central. 


Figure  1.  plate-forme  SEPIA 


Le  poste  de  controle,  reserve  a rexperimentateur,  dispose 
d’un  ensemble  d’elements  de  commande,  de  controle  et 
d’enregistrement  des  resultats : 

un  ecran  temoin,  il  s’y  affiche  les  memes 
informations  que  celles  qui  figurent  sur  le  tableau  de 
bord  du  pilote  pendant  le  test ; 
un  PC  de  controle  permet  a rexperimentateur  de 
condurie  le  deroulement  des  differentes  phases  du 
test ; 

un  ensemble  haut-parleurs  et  micro  assure  un 
contact  permanent  entre  rexperimentateur  et  le 
participant ; 

une  imprimante  transcrit  les  resultats  du  test  calcules 
par  l'ordinateur. 

La  cabine  (figure  1)  est  mobile  autour  de  deux  axes 
(roulis  et  tangage),  surmontee  d’une  verriere  opaque 
fermee  durant  les  epreuves. 

Le  pilote,  hamache,  dispose  dun  casque  audio  par  lequel 
transitent  les  consignes.  II  a en  face  de  lui  un  ecran  video 
(21  pouces  couleurs)  representant  un  tableau  de  bord 
rudimentaire  d’avion  leger.  II  a pour  sa  main  droite  un 
joystick,  un  clavier  numerique  et  quatre  boutons- 
poussoirs  de  couleurs  differentes,  et  pour  sa  main  gauche 
une  manette  des  gaz  (figure  2). 


Figure  2.  poste  de  pilotage 


Protocole 

Le  protocole  propose  a chaque  participant  est  constitue 
de  deux  exercices  d’environ  sept  minutes  aux 
commandes  de  la  plate-forme,  au  cours  desquels  des 
tests  de  calcul  mental  et  de  memoire  sont  mis  en  oeuvre. 
La  phase  de  pilotage  comprend  une  succession  de 
manoeuvres  classiques  et  elementaries,  definissant  un 
ensemble  de  trajectories.  Les  consignes  sont  du  type  : " 
montez  a 6000  pieds,  virez  au  cap  sud  a 20°  d'inclinaison 
. . . M,  elles  sont  transmises  au  moyen  de  messages  vocaux 
preenregistres,  pilotes  par  l'ordinateur.  Ils  sont  egalement 
inscrits  en  guise  de  confirmation  sur  un  bandeau  de 
1'ecran  du  tableau  de  bord  reserve  a cet  effet.  II  est  bien 
sur  demande  au  pilote  de  respecter  le  plus 
scrupuleusement  possible  les  parametres  de  vol  : 
assiettes,  vitesses  ainsi  que  les  regimes  moteurs. 
L'ordinateur  possede  en  memoire  les  trajectoires 
optimales,  il  compare  en  temps  reel  durant  tout  le  test  la 
trajectoire  ideale  et  celle  du  participant  Comme  il  est 
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impossible  d'etre  aussi  precis  que  l'ordinateur,  dans  un 
souci  Sexploitation  coherente  des  donnees  foumies,  des 
fourchettes  d'erreurs  admissibles  ont  ete  prevues, 
fourchettes  dans  lesquelles  l'ordinateur  considere  l'ecart 
acceptable  : plus  ou  moms  100  pieds  pour  l'altitude,  cinq 
degres  pour  le  cap,  trois  degres  pour  l'assiette.  Au-dela 
de  ces  plages,  la  phase  de  vol  ne  donne  pas  de  point  au 
participant. 

Pour  1’ ensemble  des  deux  exercices,  une  seule  note  est 
calculee  par  l'ordinateur.  Elle  correspond  au  pourcentage 
de  phases  de  vol  ou  l’ecart  avec  la  trajectoire  ideate  se 
situe  dans  la  fourchette  autorisee,  c’est  un  reflet  de  la 
qualite  totale  du  pilotage,  elle  en  regroupe  tous  les 
parametres.  Un  pourcentage  eleve  traduit  done  une 
bonne  prestation,  le  pilote  a bien  suivi  les  consignes. 

Afin  de  detoumer  du  pilotage  de  base  l’attention  des 
participants,  il  a ete  decide  de  leur  imposer  des  taches 
annexes,  a executer  pendant  le  "vol”.  Ce  sont  des 
exercices  de  calcul  mental  et  de  discrimination  visuelle 
qui  vont,  de  plus,  servir  a etablir  le  score  des  tests  de 
memoire. 

Le  calcul  mental  comprend  deux  operations 
arithmetiques  simples  par  periode  de  vol.  Elies 
apparaissent  pendant  5 secondes  sur  le  bandeau  de 
Fecran.  Tout  en  continuant  le  pilotage  (sur  une  plate- 
forme  instable,  non  compensee),  le  candidat  doit  se 
servir  du  pave  numerique  situe  sur  sa  droite,  afin  d'y 
entrer  et  d'y  valider  le  resultat  du  calcul.  Aucime 
contrainte  de  temps  n’est  imposee.  Les  strategies  mises 
au  point  par  chacun  dependent  de  leur  faculty  de 
memorisation,  d'organisation  du  travail,  de  designation 
de  priority  dans  les  taches.  Par  exemple,  certains 
preferent  terminer  un  virage  avant  de  lacher  le  manche  et 
de  rentier  le  resultat,  necessitant  ainsi  un  effort  de 
memorisation  plus  important.  D'autres  s'affranchissent 
du  calcul  rapidement  quitte  a perturber  la  trajectoire. 
D'autres  encore  utilisent  leur  main  gauche,  soit  pour 
atteindre  la  pave  numerique  (peu  pratique),  soit  pour 
remplacer  la  main  droite  sur  le  manche  pendant  quelques 
secondes.  A la  fin  de  chacun  des  deux  exercices,  le  pilote 
doit  restituer  oralement  le  resultat  des  calculs  effectues. 

La  seconde  tache  est  une  epreuve  de  discrimination 
visuelle.  Dans  la  zone  reservee  aux  operations 
arithmetiques,  apparaissent  en  altemance  des  disques  de 
couleur.  Des  consignes  dififerentes,  transmises  au 
participant  avant  chacun  des  deux  exercices,  l'incitent  a 
prendre  en  compte  de  fagon  particuliere  telles  ou  telles 
couleurs,  au  moyen  des  quatre  boutons-poussoirs  colores 
dont  il  dispose.  Ce  travail  vient  a son  tour  perturber  la 
qualite  de  la  tache  principale.  D est  demande  au  pilote,  a 
la  fin  de  chacun  des  deux  profils  de  vol,  de  restituer 
oralement  la  liste  de  certaines  couleurs  observees.  ce 
resultat  fait  egalement  parti  des  tests  de  memoire. 

Les  deux  epreuves  de  memoire  sont  notees  sur  dix  : deux 
points  sont  attribues  a la  restitution  du  calcul  mental  et 
huit  a celle  des  couleurs. 

A Tissue  des  epreuves,  il  est  encore  demande  a chaque 
candidat  de  remplir  une  fiche  de  renseignements 
professionnels  et  d’estimer  sur  une  echelle  graduee  de  1 
a 10  la  qualite  de  sa  prestation. 


Il  convient  enfin  de  preciser  qu'aucune  intervention  de 
l'experimentateur  n'est  necessaire  pendant  toute  la  duree 
des  tests,  dans  la  mesure  ou  l'ordinateur  seul  pilote  les 
diflerents  evenements  - tache  principale  et  taches 
annexes  selon  un  ordre  chronologique  preetabli ; cet 
ordre  est  le  meme  pour  tous  les  participants. 

Analyse  des  donnees 

Les  donnees  analysees  et  rapportees  dans  cette  etude 
sont : les  performances  sur  le  SEPIA,  les  scores  des  deux 
tests  de  memoire  (test  1 et  2)  et  l’auto-estimation  des 
performances,  en  fonction  des  parametres  : age,  annees 
d’ experience,  heures  de  vol,  formation  initiate  des 
pilotes. 

Suivant  le  cas,  ces  donnees  sont  analysees  par  regression 
lineaire  ou  par  analyse  de  variance  suivie  des  tests  a 
posteriori  adequats.  Les  resultats  des  tests  de  calcul 
mental  ne  sont  pas  rapportes  ici  du  fait  du  manque 
d’interet  de  leur  analyse. 


RESULTATS 

Relations  age  - performance 

La  meilleure  performance  aux  commandes  de  la  plate- 
forme  (38%)  a 6t6  realisee  par  un  pilote  de  48  ans,  la 
moins  bonne  (7%)  par  un  pilote  de  54  ans.  Le  score 
moyen  est  de  23,5%  (ecart-type  7,76).  A partir  de 
F analyse  statistique  du  resultat  du  vol  simule  des  cent 
pilotes  de  Fexperimentation,  on  observe  une  diminution 
progressive  de  la  performance  qui  peut  etre  correlee  avec 
l5 augmentation  de  Fage  des  participants.  L’ analyse  de  la 
regression  lineaire  entre  age  et  performance  est  tres 
significative  (p  = 0,0004).  La  figure  3A  montre  bien 
cette  tendance,  la  petite  de  cette  regression  etant 
negative. 

On  obtient  egalement  une  pente  negative  en  faisant 
figurer  le  nombre  d’annees  d’ experience  professionnelle 
ou  le  nombre  d’heures  de  vol  a la  place  de  Fage  (figure 
3B  et  3C).  Cependant,  tant  pour  F experience 
professionnelle  que  pour  les  heures  de  vol,  la 
significativite  de  la  regression  est  moins  importante 
qu’avec  Fage.  La  performance  sur  la  plate-forme  SEPIA 
reste  stable  et  elevee  jusqu’a  3000  heures  de  vol,  elle 
diminue  de  fagon  significative  a partir  de  5000  heures  de 
vol. 


A Relation  age  et  performance  en  simulateur 
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Relation  annees  d'experience  et  performance  en  simulateur 


C Rc  biion  Hcu  dc  vol  cl  pc  rfonms  noc  cn  si  mu  bleu  r 


Hwimi  du  v^:l 


Figure  3.  Relations  age,  annees  d’experience,  heures 
de  vol  avec  la  performance 

Relations  age  - score  de  memoire 

Le  score  moyen  du  premier  test  de  memoire  est  de 
3,66/10  (ecart-type  2,2).  L’analyse  par  regression  entre 
age  et  score  de  ce  test  s’avere  non  significative  (figure 
4 A).  En  revanche,  pour  le  second  test  de  memoire  dont 
la  note  moyenne  est  5,17  (ecart-type  2,2),  la  correlation 
avec  Fage  est  tres  significative  (p  = 0,0003).  Le  score 
diminue  avec  F augmentation  de  Fage,  comme  le  montre 
la  figure  4B. 

L’existence  d’un  lien  entre  la  performance  en  « vol  » et 
le  score  du  test  de  memoire  a ete  recherchee.  En 
moyenne,  ce  sont  les  meilleurs  aux  commandes  qui  ont 
obtenu  les  notes  les  plus  elevees  au  test  de  memoire,  et 
vice  versa.  II  existe  un  lien  positif  entre  le  score  au 
simulateur  et  au  test  de  memoire  (p  = 0,  0002). 


B Relation  age  des  piloted  score  memoire  (Test  2} 


Age  dc-s.  pJ  laics- 


Figure  4.  relations  age  avec  les  scores  de  memoire 

Relations  age  - auto-estimation  de  la  performance 
(indice  de  lucidite) 

La  figure  5 montre  un  lien  important  entre  la  notation 
que  les  pilotes  ont  attribute  a leur  performance  et  le 
score  reel  qu’ils  ont  obtenu  sur  le  SEPIA. 

Une  analyse  plus  fine  revele  que  Fecart  relatif  entre 
auto-evaluation  et  performance  reelle  reste  stable  quel 
que  soit  Fage  des  pilotes. 


AuteH^bniiAcn 


Figure  5.  Relation  auto-estimation  et  performance 
reelle 


A Relation  age  des  pilotes  ets core  memoire  (Testl) 


Relations  age  - performance  et  score  de  memoire,  par 
tranches  d’age  de  dix  ans 

Comme  cela  a ete  mentionne,  la  population  etudiee  a ete 
recrute  par  tranches  d’age  d’ effect  if  comparable.  La 
tranche  21-30  ans  obtient  le  meilleur  score  de 
performance  sur  la  plate-forme,  et  la  tranche  51-60  le 
moins  eleve.  Sur  la  figure  6,  ou  les  scores  moyens  au 
simulateur  et  au  test  de  memoire  sont  representes  en 
ordomiee  et  les  tranches  d’age  en  abscisse,  des 
diminutions  apparaissent : 

- pour  la  performance  sur  le  SEPIA,  la  premiere 
decroissance  survient  en  passant  de  la  tranche  21-30  ans 
a la  tranche  31-  40  et  la  seconde  de  la  tranche  41-50  a 
51-60.  Un  plateau  est  observe  entre  les  tranches  d’age 
31-40  ans  et  41-50  ; bien  que,  statistiquement,  ce  soit  a 
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partir  du  groupe  des  41-50  que  la  diminution  des 
performances  devienne  significative. 

- pour  le  test  de  memoire,  la  chute  des  scores 
relativement  la  plus  importante  semble  se  manifester 
entre  les  tranches  d’age  21-30  ans  et  31-40.  Cependant 
elle  ne  devient  statistiquement  significative  qu’a  partir 
de  la  tranche  41-50  ans. 


Figure  6.  Performances  au  simulateur,  test  memoire 
et  tranche  d’age 


Etude  des  performances  en  fonction  du  type  de 
formation  initiale 

Que  ce  soit  pour  le  score  en  simulateur  ou  le  test  de 
memoire,  on  n’ observe  pas  de  difference  significative 
(figure  7)  entre  les  resultats  des  trois  groupes  de  pilotes 
de  formation  initiale  semblable  : les  pilotes  de  ligne  qui 
n’ont  jamais  ete  militaires,  les  pilotes  de  chasse  et  les 
anciens  chasseurs,  et  les  pilotes  de  multimoteurs  et  les 
anciens  pilotes  de  multimoteurs  reconvertis  dans 
F aviation  civile. 


Figure  7.  Performances  au  simulateur,  test  memoire 
et  formation  initiale 


DISCUSSION 
Sur  la  methode 

II  est  souvent  difficile  de  comparer  les  performances  de 
pilotes  jeunes  et  plus  ages  car  ces  demiers,  notamment 
en  milieu  militaire,  ont  a assumer  des  responsabilites  de 


commandement  qui  les  eloignent  des  avions.  Pour  les 
100  pilotes  qui  ont  participe  a ce  test,  le  pilotage 
represente  l’activite  principale. 

On  pourrait  imaginer  que  la  plate-forme  d’ evaluation 
avantage  les  sujets  les  plus  jeunes,  rompus  a tous  les 
types  de  simulateurs  modemes.  Le  SEPIA  n’est  pas  un 
simulateur,  il  ne  reproduit  aucune  cabine  existante  a 
l'heure  actuelle  dans  l'aviation  de  chasse,  de  patrouille 
maritime  ou  dans  l’aeronautique  civile.  De  plus,  le 
« vol » accompli  pendant  le  test  s’apparente  plus  a un 
exercice  d’adaptation  pure  a un  environnement  qu’a  la 
mise  en  evidence  de  qualites  particulieres  de  pilotage 
dans  des  phases  programmes  delicates  (circuit  d'attente, 
percee,  finale,  ravitaillement),  ou  lors  de  procedures 
d'urgence  engendrees  par  un  type  de  panne  prevu. 

Comme  le  montre  la  photo  de  l'ecran  de  la  plate-forme 
(figure  8),  les  instruments  qui  figurent  sur  le  tableau  de 
bord  et  leur  localisation  permettent,  a ceux  qui  ne  sont 
pas  habitues  a travailler  sur  des  ecrans  cathodiques,  de 
retrouver  une  disposition  classique  des  informations  de 
vol  par  le  biais  ^instruments  repartis  de  fagon 
traditionnelle.  Ceux  qui  pilotent  des  avions  plus  recents, 
disposant  d’informations  regroupees  sur  un  ecran 
central,  retrouvent,  grace  au  contexte  cathodique,  un 
environnement  familier. 

D’une  maniere  tres  generate,  une  grande  majorite  des 
participants  s’est  plainte  de  l’instabilite  de  la  machine 
ainsi  que  de  l'absence  de  tout  systeme  de  compensation, 
les  contraignant  a une  vigilance  de  tous  les  instants.  Ils 
ont  egalement  ete  surpris  par  la  charge  de  travail,  a la 
limite  de  la  saturation.  La  plupart  pilote  en  equipage  et 
procede  a des  repartitions  de  taches. 

Les  plus  jeunes  se  sont  montres  plus  concentres,  moins 
demonstratifs  ; les  plus  anciens  ont  davantage  commente 
leurs  actes,  surtout  lors  des  phases  delicates.  II  semble 
que  ceux-ci  aient  voulu  rassurer  Fexperimentateur  quant 
a leurs  reelles  capacites  : « si  ma  prestation  n'est  pas  tres 
bonne,  sachez  que  je  m’en  rends  compte  et  qu'en 
situation  reelle,  j'agirai  pour  retablir  xme  situation  saine 
en  repartissant  la  charge  de  travail,  en  temporisant,  en 
faisant  repeter  les  consignes. . . ». 


Figure  8.  Ecran  du  tableau  de  bord 
Sur  les  resultats 

Dans  cette  etude,  il  semble  done  que  l’age,  plus  que  les 
annees  d’experience,  le  nombre  d’heures  de  vol  ou  le 
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type  de  formation  initiate,  ait  une  influence  determinante 
sur  la  baisse  des  performances  et  des  capacites 
mnesiques.  Ce  constat  rejoint  les  conclusions  de 
plusieurs  travaux  scientifiques  (5)(6). 

Une  chute  des  performances  semble  se  dessiner  au 
passage  de  la  tranche  d’age  21-30  ans  a 31-40,  et 
s’accentue  pom*  devenir  significative  pour  les  tranches 
41-50  ans  et  51-60.  On  peut  affiner  ce  resultat  en  faisant 
porter  le  calcul  sur  des  tranches  d’age  de  cinq  ans.  Avec 
cette  deuxieme  approche,  la  chute  de  performance 
devient  statistiquement  significative  a partir  de  la  tranche 
41-45  ans. 

Le  score  du  premier  test  de  memoire  est  faible  pour 
l’ensemble  des  pilotes ; les  participants  ont 
vraisemblablement  privilegie  le  pilotage  au  detriment  de 
l’epreuve  de  memoire  a laquelle  ils  ont  accorde  plus 
d’ importance  dans  le  second  test.  II  est  vraisemblable 
que  la  decroissance  du  score  de  memoire  constatee  au 
passage  de  la  troisieme  a la  quatrieme  decennie,  et  meme 
des  la  tranche  26-30  ans,  soit  liee  a une  reduction 
d’activite  mnesique  professionnelle  concomitante  de  la 
fin  de  la  formation  au  pilotage.  Actueliement  les  pilotes 
font  peu  appel  a leur  memoire.  II  ne  semble  pas  que  par 
strategic,  certains  aient  neglige  le  pilotage  pour  se 
consacrer  plus  aux  tests  de  memoire,  puisqu’une 
meilleure  reussite  a ces  tests  est  associee  aux  resultats  les 
plus  eleves  en  « vol ». 

L’auto-estimation  de  la  performance,  quel  que  soit  Page, 
reste  en  moyenne  fidele  au  score  des  exercices,  cette 
capacite  n’evolue  pas  avec  1’age  dans  ce  travail. 

En  raison  des  importantes  differences  d’age  entre  les 
categories  de  pilotes  qui  ont  participe  au  test  - les 
militaires  sont  dans  l’ensemble  plus  jeunes  que  les  civils 
- l’analyse  comparative  des  resultats  par  specialite  n’a 
pas  ete  conduite.  C’est  le  type  de  formation  initiale  qui  a 
ete  retenu  pour  rechercher  l’influence  du  mode 
d’exercice  de  la  profession  sur  le  resultat  des  tests.  La 
compa raison  des  performances  en  fonction  du  type  de 
formation  initiale,  incite  a conclure  que  ces  exercices 
n’ont  pas  avantage  les  pilotes  de  telle  ou  telle  specialite. 

II  est  important  de  preciser  que  les  performances 
mesurees  au  cours  de  ces  tests  ne  permettent  pas 
d’apprecier  la  qualite  du  pilotage  des  participants,  mais 
plus  leurs  capacites  psychomotrices  et  leurs  facultes 
d’adaptation  a un  environnement  aeronautique  nouveau. 
Les  exercices  proposes  font  peu  appel  a P experience 
professionnelle,  ils  n’evaluent  pas  les  dimensions 
collectives  du  vol,  comme  la  coordination  en  equipage 
ou  les  rapports  avec  le  controle  aerien.  Les  moyens  mis 
en  oeuvre  dans  cette  etude  n’ont  pas  favorise  les  pilotes 
les  plus  ages. 


evolution  des  capacites  psychomotrices  et  mnesiques, 
qui  est  significative  des  la  quatrieme  decennie,  semble 
apparaitre  plus  tot,  des  la  troisieme.  Qu’elle  est  son 
influence  sur  le  comportement  en  vol  des  pilotes  ? Ce 
travail  ne  permet  pas  de  le  determiner.  Cependant,  il 
parait  legitime  de  souhaiter  que  le  programme  de 
transformation  des  pilotes  sur  de  nouveaux  types 
d’aeronefs  puisse  etre  module  en  fonction  de  Page  (apres 
une  premiere  evaluation  des  performances,  compte  tenu 
d’importantes  variations  interindividuelles). 
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CONCLUSION 

Les  capacites  psychomotrices  et  mnesiques  de  100 
pilotes  professionnels  volontaires,  en  situation  de 
division  d’ attention,  ont  ete  mesurees  sur  la  plate-forme 
mobile  devaluation  SEPIA.  Une  decroissance  des 
performances  correlee  avec  l’age  est  observee.  Cette 


